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(57) Abstract: The invention concerns a motor vehicle comprising a device (1) for controlling the shifting movement of a closure 
^ element by means of a shifting mechanism (5) fixed on said closure element. A transmission element (1 1) is mounted on a support 
fS| console (7) fixedly connected to the closure element. Said transmission element (11) is mobile relative to said support console (7), 
Q mounted mobile over a body zone via a bearing zone (13, 15) and coupled to the shifting mechanism (5) via a coupling zone (18) 
Jj^ opposite the bearing zone (13, 15) to enable mechanical force transmission. 
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(57) Zusammenfassung: Ein Kraftfahrzeug enthalt eine Vorrichtung (1) zur Steuerung der Verstellbewegung eines SchlieBteiles 
mittels eines am SchlieBteil fixierten Verstellantriebs (5). An einer mit dem SchlieBteil fest verbundenen Tragerkonsole (7) ist ein 
Ubertragungselement (11) gelagert, welches relativ zur Tragerkonsole (7) beweglich ist, mit einem Lagerbereich (13,15) an einem 
Karosseriebereich beweglich gelagert ist und mit einem dem Lagerbereich (13,15) abgewandten Kopplungsbereich (18) mit dem 
Verstellantrieb (5) zur Ubertragung mechanischer Krafte gekoppelt ist. 



W 52538? 



Kraf tf ahrzeug mit einer Vorrichtung zur Steuerung der Ver- 
stellbewegung eines SchlieStei3.es 



Die Erfindung betrifft ein Kraf tf ahrzeug mit den Merkmalen 
des Oberbegriffs des Anspruches 1. 

Aus DE 198 16 736 Al ist es bekannt , zur Verstellung einer 
Kraf tf ahrzeugtur einen Antrieb zu verwenden, der elektrome- 
chanisch, pneumatisch oder hydraulisch arbeitet. Eine konkre- 
te Ausgestaltung ist dort nicht offenbart. 

DE 40 04 353 Al ist ein Antriebsmechanismus fur eine Fenster- 
scheibe eines Kraf tf ahrzeuges bekannt. Bei diesem Antriebsme- 
chanismus treibt ein Fensterhebemotor ein Unterset zungsge- 
triebe und einen Hebemechanismus an. Dieser Mechanismus kann 
einen Parallelarm, einen Kreuzarm oder einen Seilzug enthal- 
ten. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine automatische 
Verstellbewegung fur SchlieSteile zu schaffen, bei der ein 
guter Wirkungsgrad fur die Kraf tuber tragung zwischen SchlieS- 
teil und Verstellantrieb ermoglicht wird. 

Diese Aufgabe wird durch die Merkmalskombination des Anspru- 
ches 1 gelost . 

Erf indungsgemaS ist eine mit dem SchlieSteil fest verbundene 
Tragerkonsole vorgesehen, an der ein Ubertragungselement ge- 
lagert ist. Das Ubertragungselement ist relativ zur Trager- 
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konsole beweglich. Es ist mit einem Lagerbereich an einem Ka- 
rosseriebereich (z.B. Tiirrahmen, insbesondere A-Saule oder B- 
Saule) beweglich gelagert. Ein dem Lagerbereich abgewandter 
Kopplungsbereich des Ubertragungselements ist mit dem Ver- 
stellantrieb zur Kraf tuber tragung mechanisch gekoppelt. 

Da im Mont age zust and der Verstellantrieb am SchlieSteil fi- 
xiert ist (z.B. Gehause des Verstellantriebs mit dem SchlieS- 
teil fest verbunden oder Drehachse des Verstellantriebs mit 
ortsf ester Relativanordnung zum SchlieSteil) und der Lagerbe- 
reich des Ubertragungselements an einem Karosseriebereich be- 
weglich gelagert ist, wird das SchlieSteil bei aktiviertem 
Verstellantrieb mit vergleichsweise geringen Antriebskraf ten 
wirksam bewegt, z.B. zugezogen. 

Das Ubertragungselement ist vorzugsweise als Stange, Stab o- 
der dergleichen hergestellt. Es unterstiitzt dadurch einen 
raumsparenden und mechanisch stabilen Aufbau der Vorrichtung. 

Die Tragerkonsole ist vorzugsweise als separates Bauteil her- 
gestellt und konstruktiv derart ausgestaltet , dass es das U- 
bertragungselement und ggf s . weitere Funkt ions el erne nte auf- 
nimmt bzw. lagert . Als separates Bauteil unterstutzt die Tra- 
gerkonsole einen modulartigen Aufbau der Vorrichtung. Hier- 
durch kann die gesamte Vorrichtung vorteilhaft automatisiert 
am SchlieSteil montiert werden. Alternativ ist die Tragerkon- 
sole bereits vor der Montage des Ubertragungselements und 
ggfs. weiterer Bauteile mit dem SchlieSteil fest verbunden. 
Die Tragerkonsole kann dabei als separates Bauteil herge- 
stellt oder einstuckiger Bestandteil des SchlieSteiles sein. 

Die Steuervorrichtung dient dazu, die Bewegungen des 
SchlieSteiles zwischen mehreren Positionen, insbesondere zwi- 
schen einer Of f nungsstellung und einer SchlieSstellung zu 
steuern. Die Steuervorrichtung enthalt mechanische, elektro- 
mechanische und gegebenenf alls auch elektronische Bauteile, 
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wie Steuerelektronik, Schaltelemente oder andere Steuermit- 
tel. 

Gemafi Anspruch 2 sind z.B. Querkrafte quer zu einer Transla- 
tiqnsbewegung zwischen Ubertragungselement und Tragerkonsole 
bzw. SchlieSteil moglich, wodurch gewollte Schwenkbewegungen 
eines SchlieSteiles zwischen Offnungs- und SchlieBposit ion 
technisch einfach realisiert werden konnen. 

Die MaSnahmen der Anspruche 3 bis 6 unterstutzen stabile Re- 
lativbewegungen zwischen Ubertragungselement und Sehliefiteil . 

GemaS den Anspruchen 7 bis 11 wird ein raumsparender Aufbau 
des Kraf tubertragungsmechanismus gef ordert . 

Eine Ausgestaltung des Seilzug-Systems mit zwei Seilziigen . ge- 
maS den Anspruchen 12 bis 15 tragt dazu bei, dass sich der 
Kraf tubertragungsmechanismus in einem Kraf tegleichgewicht be- 
findet, wenn der Verstellantrieb in einer Zwischenstellung 
des SchlieSteiles nicht aktiv ist. Dies wiederum unterstutzt 
mechanisch stabile Zwischenstellungen des SchlieSteiles . 

Anspruch 16 schlagt einen geeigneten elektrischen Verstellan- 
trieb vor. Dabei ist die Moglichkeit gegeben, liber Steuersig- 
nale eine automatisierte Verstellbewegung des Schliefiteiles 
(bei Kopplung von Elektromotor und Getriebeeinheit ) zu erzie- 
len oder ein manuelles Offnen bzw. manuelles Zuziehen des 
Schliefiteiles (bei Entkopplung von Elektromotor und Getriebe- 
einheit) zu erreichen. Die entsprechenden Steuersignale kon- 
nen durch Betatigung eines Schalters, Tasters oder derglei- 
chen generiert werden, Steuersignale fur die Kupplung konnen 
auch durch bestimmte Positionen des SchlielSteiles ausgelost 
werden. Vorzugsweise handelt es sich urn eine elektromagneti - 
scfie Kupplung, welche durch Steuersignale einfach ansteuerbar 
ist. Der Verstellantrieb wird vorzugsweise akti- 
viert/deaktiviert , indem der Elektromotor eingeschal- 
tet/ausgeschaltet wird . 
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GemaS Anspruch 18 kann die Vorrichtung vorteilhaft als Bau- 
satz oder Modul hergestellt werden, welches dann einfach \iber 
eine Schnittstelle betriebsf ertig elektrisch anschlieSbar 
ist. Vorzugsweise ist die Schnittstelle Bestandteil einer 
montagef reundlichen Steckverbindung . Insbesondere ist dieses 
Modul in ein SchlieSteil (z.B. eine Kraf tf ahrzeugtur) integ- 
riert, welches uber die Schnittstelle an eine Steuerelektro- 
nik, z.B. Steuergerat, Bedienelemente oder andere Steuermit- 
tel anschlieSbar ist. Diese an die Vorrichtung anzuschlieSen- 
den Mittel konnen ebenfalls innerhalb des SchlieSteiles bzw. 
am SchlieSteil angeordnet sein oder extern posit ioniert sein. 

Vorzugsweise ist das SchlieSteil als Kraf tf ahrzeugtur, Heck- 
klappe oder Kof f erraumdeckel ausgebildet. 

Anspruch 2 0 unterstutzt ohne zusatzliche Bauteile einen guten 
Wirkungsgrad bei der Transformation von Antriebskraf ten des 
Verstellantriebs in eine Schwenkbewegung der Fahrzeugtur, 
wenn diese zugezogen werden soli. 

Anspruch 25 ermoglicht ein komfortables Positionieren des 
SchlieSteiles in beliebigen Zwischenpositionen bzw. ein stu- 
fenloses Turhalten. Hierdurch ist beispielsweise ein exaktes 
manuelles Anhalten der Kraf tf ahrzeugtur in einer bestimmten 
Zwischenposition oder deren vorsichtiges Positionieren in ei- 
ner Parklucke nicht erf orderlich . Dabei entspricht die eine 
Extremposition z.B. einem Tiirof f nungswinkel von ca. 15° wah- 
rend die andere Extremposition z.B. einem Turendanschlag von 
ca. 85° entspricht. Vorzugsweise ist zwischen der SchlieSpo- 
sition und der ihr zugewandten Extremposition keine stufenlo- 
se Turhaltung vorgesehen. Dies ist dann ein Arbeitsbereich 
ohne die Haltef unktion, z.B. bei Of f nungswinkeln 0° - 15° bei 
einer Fahrzeugtur. 

Die Anspruche 2 7 bis 3 0 betreffen vorteilhafte MaSnahmen fur 
eine geeignete Hinderniserkennung bzw. Einklemmschutz bei ei- 
ner automatisierten SchlieS-Verstellbewegung des SchlieStei- 
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les. Der Reversierweg ist dabei vorzugsweise vorgegeben (z.B. 
15° bei einem schwenkbaren SchlieSteil) , bevor der Verstell- 
antrieb deaktiviert wird. Erfolgt die Hinderniserkennung in 
einem Arbeitsbereich ohne die vorgenannte Haltef unktion, wird 
sinnvollerweise in einen Arbeitsbereich mit der Haltef unktion 
reversiert. 

Die Erfindung wird anhand der in den Zeichnungen dargestell- 
ten Ausf uhrungsbeispiele naher erlautert . 

Dabei zeigen: 

Fig. 1 Eine Seitenansicht der Steuervorrichtung zur Steue- 

rung der Verstellbewegung einer Kraf tf ahrzeugtur , 
Fig. 2 Eine Vorderansicht der Steuervorrichtung in Pfeil- 

richtung II gemafi Fig.l, 
Fig. 3 Eine Draufsicht auf die Steuervorrichtung in Pfeil- 

richtung III gemaS Fig.l, 
Fig. 4 Eine schematische und ausschnittsweise Draufsicht auf 

die Steuervorrichtung in Pf eilrichtung IV gemaS 

Fig.l, 

Fig. 5 Eine schematische Draufsicht auf einen Teil einer 

Kraf tf ahrzeugtiir in verschiedenen Positidnen mit Dar- 
stellung des Seilzug-Systems, 

Fig. 6 Ein Blockschaltbild mit schematischer Darstellung der 
Kraf tf ahrzeugtur , eines daran angrenzenden Karosse- 
riebereiches und einer Steuerelektronik zur Ansteue- 
rung der Steuervorrichtung, 
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Fig, 7 Ein Flussdiagramm mit der Funktionsweise der Steuer- 
vorrichtung beim automat ischen Zuziehen einer Kraft - 
f ahrzeugtur . 

Die Steuervorrichtung 1 gemaS Fig.l dient dazu, Verstellbewe- 
gungen einer Kraftf ahrzeugtur - nachfolgend kurz Tur 2 - zwi- 
schen einer Of f nungsposition 3 und einer SchlieSposition 4 zu 
steuern. Die Steuervorrichtung 1 enthalt unter anderem einen 
Verstellantrieb 5, dessen Antriebsgehause 6 in nicht naher 
dargestellter Weise an der Tur 2 befestigt ist. Zur Befesti- 
gung konnen die Gehauseschrauben 2 7 und/oder Schrauben fur 
die Gehauselocher 28 und/oder andere geeignete Bef estigungs- 
mittel dienen. 

Die Steuervorrichtung 1 weist eine Tragerkonsole 7 mit mehre- 
ren langlochartigen Konsolenperf orationen 8 auf # welche das 
Eigengewicht der Tragerkonsole 7 vorteilhaft reduzieren. Die 
Tragerkonsole 7 ist im Montagezustand in der Tur 2 integriert 
und dient der Lagerung und Fixierung mehrerer noch zu be- 
schreibender Bauteile der Steuervorrichtung 1. Mittels der 
Tragerkonsole 7 sind Bestandteile der Steuervorrichtung 1 in 
der erforderlichen Weise an der Tur 2 gelagert und fixiert. 
Ein plattenartiger Frontbereich 9 der Tragerkonsole 7 ist von 
zwei Schraublochern 10 durchsetzt, welche mit entsprechenden 
Bef estigungsschrauben korrespondieren, urn die Tragerkonsole 7 
mit der Tur 2 fest zu verbinden. 

An der Tragerkonsole 7 ist ein als stangen- bzw. stabartig 
ausgebildetes Ubertragungselement 11 gelagert. Es ist relativ 
zur Tragerkonsole 7, und damit auch relativ zur Tur 2, beweg- 
lich gelagert. In einer Langsrichtung 12 der Tragerkonsole 7 
ragt das Ubertragungselement 11 mit einem Lagerf reiende 13 
durch eine erste Frontoffnung 14 des Frontbereichs 9 hindurch 
uber die Tragerkonsole 7 hinaus . Die langlochartige Frontoff- 
nung 14 gestattet eine Beweglichkeit des Ubertragungselements 



WO 2004/018818 




T/EP2003/009092 



11 in einer Querrichtung 80. Das Lagerf reiende 13 weist eine 
Gelenkof f nung 15 auf, welche von einer an einem Turrahmen 16 
bzw. an einer Fahrzeugsaule (z.B. A-Saule oder B-Saule) der 
Kraf tf ahrzeug-Karosserie befestigten Drehachse 17 durchsetzt 
ist. Auf diese Weise ist das Ubertragungselement 11 an einem 
die Tiir 2 in SchlieSposition 4 umgebenden Rahmen der Karosse- 
rie drehbeweglich gelagert. Mit einem dem Lagerf reiende 13 
abgewandten Kopplungsbereich 18 ist das Ubertragungselement 
11 an den Verstellantrieb 5 gekoppelt, um mechanische Krafte 
zwischen Ubertragungselement 11 und Verstellantrieb 5 zu u- 
bertragen. 

Fur definierte Bewegungsablauf e zwischen Tragerkonsole 7 und 
Ubertragungselement 11 ist zwischen diesen Teilen eine Bewe- 
gungsfuhrung in Form einer Kulissenf iihrung vorgesehen. Dabei 
weist die Tragerkonsole 7 eine Kulissenbahn oder Fiihrungsbahn 
19 auf, wahrend das Ubertragungselement 11 einen in diese 
Fiihrungsbahn 19 eingreif enden Fuhrungszapfen 2 0 tragt 
(Fig. 4). Dabei ist die Kulissenf uhrung derart ausgebildet, 
dass das Ubertragungselement 11 und die Tragerkonsole in ei- 
ner Bewegungsebene, welche durch die Langsrichtung 12 und die 
Querrichtung 80 aufgespannt sind, relativ zueinander beweg- 
lich sind. 

Die Kraf tubertragung zwischen Ubertragungselement 11 und Ver- 
stellantrieb 5 erfolgt mittels eines Seilzug-Systems , welches 
einerseits mit dem Kopplungsbereich 18 des Ubertragungsele- 
ments 11 und andererseits mit dem Verstellantrieb 5 kraftma- 
Sig verbunden ist. Das Seilzug-System enthalt eine erste Um- 
lenkrolle 21 fur ein erstes Zugseil 22 sowie eine zweite Um- 
lenkrolle 23 und eine dritte Umlenkrolle 24 fur ein zweites 
Zugseil 25. Die Umlenkrollen 21, 23 sind an einem Rollenhal- 
ter 26 fixiert. Der Rollenhalter 26 ist im Kopplungsbereich 
18 des Ubertragungselements 11 fest verbunden. Der Rollenhal- 
ter 26 tragt auch den Fuhrungszapfen 20. 
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Das erste Zugseil 22 ist mit einem ersten Seilende 2 9 an ei- 
nem Fixierabschnitt 3 0 der Tragerkonsole 7 f ixiert . Hierzu 
ist das gegeniiber dem Zugseil 22 verstarkte Seilende 29 in 
eine erste Fixiernut 31 eingefuhrt und infolge der geometri- 
schen Dimensionierung der Fixiernut 31 in Zugrichtung gegen 
ein Herausf alien aus der Fixiernut 31 gesichert. Gleiches 
gilt fur das zweite Zugseil 25 , welches mit einem ersten Sei- 
lende 32 in einer zweiten Fixiernut 33 der Tragerkonsole 7 
f ixiert ist. Die zweiten Seilenden der Zugseile 22, 25 sind 
jeweils mit einer Seiltrommel 34 verbunden, welche drehbeweg- 
lich im Antriebsgehause 6 der Getriebeeinheit 5 gelagert ist. 
Die Zugseile 22, 29 sind mit der Seiltrommel 34 derart ver- 
bunden, dass beim Bewegen der Tur 2 entweder das erste Zug- 
seil 22 an der Seiltrommel 34 aufgewickelt und das zweite 
Zugseil 25 an der Seiltrommel 34 abgewickelt wird oder umge- 
kehrt das erste Zugseil 22 abgewickelt und das zweite Zugseil 
25 aufgewickelt wird. Die beiden Seilzuge 22, 25 sind jeweils 
von einem Schutzmantel 38, 39 umgeben, in dem sich das ent- 
sprechende Zugseil 22 bzw. 25 frei bewegen kann. An dem dem 
Antriebsgehause 6 benachbarten Abschnitt des zweiten Zugsei- 
les 25 ist ein Federelement 4 0 in Form einer Zugfeder ange- 
ordnet . Sie ist auf nicht im einzelnen dargestellte Weise mit 
den Zugseilen 22, 25 derart wirkverbunden, dass ein Dehnver- 
halten der Zugseile 22, 25 im Laufe der Betriebszeit und eine 
eventuelle Systemlose des Seilzug-Systems kompensiert werden. 
AuSerdem tragt das Federelement 4 0 dazu bei, dass die Zugsei- 
le 22, 25 mit einer definierten Spannung die Krafte libertra- 
gen . 

Die ersten Seilenden 29, 32 sind bezuglich einer gedachten, 
die beiden Umlenkrollen 21, 23 voneinander trennenden Trenn- 
linie 81 (in Fig. 5 in SchlieSposition 4 dargestellt) auf zwei 
gegeniiberliegenden Seiten dieser Trennlinie 81 angeordnet, 
d.h. das erste Seilende 32 ist auf der linken Seite und das 
erste Seilende 29 auf der rechten Seite dieser Trennlinie 81 
angeordnet. Gleichzeitig sind beide ersten Seilenden 29, 32 
bezuglich des Ubertragungselements 11 diagonal gegenuberlie- 
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gend angeordnet. Die beiden Umlenkrollen 21, 23 sind in 
Langsrichtung 12 voneinander beabstandet angeordnet. Dabei 
sind deren senkrecht zur Zeichenblattebene verlaufenden Mit- 
tellangsachsen 82 parallel zueinander angeordnet und die Um- 
lenkrollen 21, 23 befinden sich etwa in derselben Ebene. 

Beim automatischen Zuziehen der Tur 2 entlang der Schwenk- 
richtung 83 in Richtung SchlieSposition 4 wird das erste Seil 
22 an der Seiltrommel 34 auf gewickelt . Dadurch wird die Tur 2 
automatisch relativ zum Uber t r agungse 1 ement 11 bewegt und na- 
her an die Drehachse 17 herangezogen. Aufgrund der Ausgestal- 
tung der Fuhrungsbahn 19 konnen Querkrafte an der Tragerkon- 
sole 7 bzw. der Tur 2 angreifen, so dass automatisch eine 
Schwenkbewegung der Tur 2 in Richtung SchlieSposition 4 un- 
terstutzt wird. In SchlieSposition 4 ist folglich ein grofie- 
rer Abschnitt des ersten Zugseiles 22 aufgewickelt als in 
Of fnungsposition 3 (Fig. 5). Fur das zweite Zugseil 25 ist 
diese Ablauffolge genau umgekehrt, da es entsprechend an der 
Seiltrommel 34 fixiert ist. 

Der Rollenhalter 2 6 tragt ein Querschnitt in bikonkav ausge- 
bildetes Fiihrungselement 84, welches zwischen beiden Umlenk- 
rollen 21, 23 angeordnet ist und eine Bewegungsf uhrung der 
Zugseile 22, 25 unterstutzt. 

Der Verstellantrieb 5 weist einen Elektromotor 35 auf, wel- 
cher uber eine Kupplung 3 6 mit einer Getriebeeinheit 3 7 kop- 
pelbar und von der Getriebeeinheit 37 entkoppelbar ist. Die 
Kupplung 3 6 ist uber noch naher zu beschreibende Steuermittel 
bzw. eine Steuerelektronik ansteuerbar, urn die Kopplung und 
Entkopplung zu erzielen. 

Der Rollenhalter 26 tragt an seiner dem Verstellantrieb 5 zu- 
gewandten Seite einen Fixierdorn 41. Dieser greift in eine 
halbschalenartige Aufnahme 42 eines Linearpotentiometers - 
nachfolgend kurz: Potentiometer 43 - ein. Ein der Aufnahme 42 
in Langsrichtung des Potentiometers 43 gegenuberliegendes Be- 
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f estigungsende 44 in Form eines Kugelzapfens ist an der Tra- 
gerkonsole .7 befestigt. Auf diese Weise ist das Potentiometer 
43 einerseits mit dem Ubertragungselement 11 und andererseits 
mit der Tur 2 mechanisch verbunden. Am Potentiometer 43 ist 
uber ein erstes Kabel 45 eine von der Position der Tur 2 ab- 
hangige elektrische Spannung Up abgreifbar. 

Die Steuervorrichtung 1 weist Mittel 46 zum Arretieren der 
Tur 2 in beliebigen Zwischenstellungen zwischen einer ersten 
und einer zweiten Extremposition auf. Die Extrempositionen 
mussen nicht mit der Of f nungsposition 3 und mit der SchlieS- 
position 4 ubereinstimmen. In SchlieSposition 4 verlauft die 
Tur 2 etwa in Fahrzeuglangsrichtung 47 (Fig. 5). Die Arretier- 
mittel 46 sind als im wesentlichen zylindrisches Bauteil mit 
einem ersten Gelenkende 4 8 und einem in Langs richtung 12 ge- 
genuberliegenden zweiten Gelenkende 49 ausgestaltet . Das ers- 
te Gelenkende 48 ist mittels einer Konsolenschraube 50 und 
einer korrespondierenden Schraubenmutter 51 an der Tragerkon- 
sole 7 und somit an der Tur 2 drehbeweglich gelagert . Dabei 
verlauft die Drehachse etwa parallel zur Drehachse 17 des U- 
bertragungselements 11. Das zweite Gelenkende 48 tragt einen 
Gelenkkopf 52, der im Montagezustand an einer Drehachse dreh- 
bar gelagert ist . Diese Drehachse verlauft vorzugsweise pa- 
rallel zur Drehachse 17 und ist ebenfalls am Turrahmen 16 o- 
der einem anderen Karosseriebereich befestigt. Insbesondere 
ist auch der Gelenkkopf 52 an der Drehachse 17 gelagert 
(Fig. 6). Das zweite Gelenkende 49 ist von einer langlocharti- 
gen Konsolenof f nung 85 mit Abstand umgeben. Sie kann durch 
eine das Gelenkende 4 9 umgebende Manschette abgedichtet wer- 
den. Die Konsolenof f nung 85 ermoglicht eine Beweglichkeit 
zwischen Tragerkonsole 7 und Arretiermitteln 46. 

Die Arretiermittel 46 enthalten einen Kolben mit Kolbenstan- 
ge, welche entlang der Langsrichtung 12 in einem Hydraulikzy- 
linder beweglich ist. Durch f ederdruckbeauf schlagte Ventile 
im Kolbenpaket kann das Hydraulikol in beide Bewegungsrich- 
tungen entlang Langsrichtung 12 nur verzogert flieSen. Zum U- 
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berwinden der Haltekraft, welche die Tiir 2 in einer Position 
halt, mulS das entsprechende Ventil bzw. mehrere Ventile durch 
Druckaufbau* zunachst geoffnet werden. Sobald sich das Ventil 
off net, gibt es einen grofieren Querschnitt frei, so dass die 
Hydraulikf liissigkeit mit geringer Kraft von einer Seite des 
Kolbens entlang Langsrichtung 12 zur anderen Seite flieJSen 
kann. Sobald die Stromungsgeschwindigkeit durch Anhalten der 
Tur (manuell oder automatisch) wieder auf Null reduziert ist, 
schlieSt das Ventil bzw. die Ventile wieder aufgrund der Fe~ 
derdruckkraf t . Dabei ist vorzugsweise das erste Gelenkende 48 
mit der Kolbenstange fest verbunden, wahrend das zweite Ge- 
lenkende 49 an dem Hydraulikzylinder befestigt ist. Ab einer 
Zwischenposition der Tur 2 bis zum Erreichen der Of fnungspo- 
sition 3 kann auch eine Endlagendampf ung in den Arret iermit- 
teln vorgesehen sein, durch die die Bewegung der Tur 2 unmit- 
telbar vor Erreichen der Of f nungsposition 3 abgebremst wird. 

Die Steuervorrichtung 1 weist eine elektrische Schnittstelle 
53 fur elektrische Anschlusse auf. Die Schnittstelle 53 ist 
als Steckverbindung ausgebildet und enthalt drei Stecker. Ein 
erster Stecker 54 ist dem ersten Kabel 45 zugeordnet . Ein 
zweiter Stecker 55 ist einem zweiten Kabel 56 zugeordnet. li- 
ber dieses Kabel 56 wird die Kupplung 36 angesteuert . Ein 
dritter Stecker 57 ist einem dritten Kabel 58 zugeordnet . U- 
ber dieses dritte Kabel 58 wird der Elektromotor 3 5 angesteu- 
ert bzw. versorgt. Die Kabel sind mittels Kabelbinder 86, 87 
an der Tragerkonsole 7 und an dem Antriebsgehause 6 mecha- 
nisch gesichert. Die Steuervorrichtung 1 gemaS Fig.l bis 
Fig. 3 bildet gewissermafien ein Modul, welches im Kraft fahr- 
zeug an einer geeigneten Stelle eingebaut werden und zum Be- 
trieb uber die Schnittstelle 53 an eine externe Steuerelekt- 
ronik, Steuergerate oder andere Steuermittel angeschlossen 
werden kann. Gemafi Fig. 5 ist die Steuervorrichtung 1 in die 
Tur 2 in einem Hohlraum zwischen deren AuSenbeplankung 5 9 und 
einer dem Fahrzeuginnenraum zugewandten Innenseite 60 integ- 
riert . 
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In Fig. 6 ist die Anlenkung der Tur 2 und der Steuervorrich- 
tung 1 an der Fahrzeugkarosserie, namlich am Turrahmen 16, 
schematisch dargestellt. Die Drehachse 17 ist am Turrahmen 16 
befestigt. Mittels der Scharniere 61 ist die Tur 2 am Turrah- 
men 16 schwenkbar gelagert. In Fig. 5 sind die Scharniere 61 
durch eine Schwenkachse 88 symbolisiert . Die Steuervorrich- 
tung 1 ist in der Tur 2 integriert und iiber die Schnittstelle 
53 mit Steuermitteln verdrahtet. Die Steuermittel weisen ein 
Steuergerat 62 auf, welches, im Kraf tf ahrzeug innerhalb oder 
auSerhalb der Tur 2 angeordnet ist. An das Steuergerat 62 ist 
ein Betatigungselement 63 zur manuellen Auslosung der elekt- 
rischen Turzuziehung angeschlossen. Das Betatigungselement 63 
ist vorzugsweise als Schalter oder Taster ausgebildet und 
beispielsweise in der Dachbedieneinheit des Kraf tf ahrzeugs 
angeordnet . 

Anhand von Fig. 6 wird die automatische Turzuziehung erlau- 
tert . Wie bereits erwahnt, wird diese Turzuziehung durch Be- 
tatigung des Betatigungselements 63 eingeleitet. In einem Ab- 
frageschritt 66 wird deshalb iiberpruft, ob der Schaltzustand 
des Betatigungselements 63 auf „1" gesetzt worden ist. In 
diesem Fall empfangt das Steuergerat 62 ein entsprechendes 
Signal Sb=l. Das Steuergerat 62 steuert daraufhin in einem 
Schritt 67 den Verstellantrieb 5 an, urn ihn einzuschalten . 
Hierbei steuert das Steuergerat 62 zunachst die Kupplung 36 
mit einem Steuersignal Sku an, urn einen Kraft schluss bzw. ei- 
ne Kopplung zwischen Elektrpmotor 35 und Getriebeeinheit 37 
zu erzielen, da im Ausgangszustand- das heiSt bei unbewegter 
Tur 2 - der Elektromotor 35 und die Getriebeeinheit 37 ent- 
koppelt sind. Daraufhin wird der Elektromotor 35 zu seiner 
Bestromung mit einem Steuersignal Sem angesteuert . 

In einem nachsten Abf rageschritt 68 wird die am Potentiometer 
43 abgegriffene Spannung Up im Steuergerat 62 ausgewertet . 
Dabei entspricht ein Spannungswert einer bestimmten Position 
der Tur 2. Zwischen zwei auf einanderf olgenden Spannungswer- 
ten, welche durch ihre Spannungsdif f erenz AU reprasentiert 
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werden konnen, vergeht ein definiertes Zeitintervall At. 1st 
die Spannungsdif f erenz AU in dem definierten Zeitintervall At 
zu klein, hat die Tur 2 eine zu geringe Strecke zuruckgelegt . 
Der Quotient AU/At sinkt unter einen Schwellwert w. Dies wird 
als Hindernis interpretiert . Alternativ kann eine Hindernis- 
erkennung auch dadurch erfolgen, dass ein Zeitintervall zwi- 
schen zwei auf einanderf olgenden Spannungssignalen ermittelt 
wird und mit einem dafur vorgegebenen Zeitintervall vergli- 
chen wird. 

Sobald ein Hindernis erkannt worden ist # steuert das Steuer- 
gerat 62 in einem Schritt 69 den Verstellantrieb 5 an. Der E- 
lektromotor 35 wird entweder abgeschaltet oder zunachst re- 
versiert und dann abgeschaltet. Danach steuert das Steuerge- 
rat 62 in einem Schritt 70 die Kupplung 36 mit einem entspre- 
chenden Signal Sku an, urn den Kraftschluss zwischen Elektro- 
motor 35 und Getriebeeinheit 3 7 aufzuheben. Eine Fort set zung 
des SchlieSvorganges ist moglich, indem das Betatigungsele- 
ment 63 erneut betatigt wird. 

Bei dem automatischen Schliefivorgang kann der Verstellantrieb 
5 - bei nicht registriertem Hindernis - solange aktiviert 
bleiben, bis die SchlielSposition 4 erreicht ist, in der die 
Tur 2 vollstandig zugezogen ist. Dann wird der Verstellan- 
trieb 5 deaktiviert durch entsprechende Steuersignale Sem und 
Sku an Elektromotor 35 und Getriebeeinheit 37 (Schritte 72, 
73). 

Alternativ kann der SchlieSvorgang unmittelbar vor Erreichen 
der SchlielSposition f olgendermaSen ablaufen: ab einer be- 
stimmten Eingrif f sstellung (es konnen mehrere Eingrif f stel - 
lungen vorhanden sein) des Turschlosses (z.B. Schloss- 
/Drehfalle in der Tur 2 und korrespondierender Schliefibugel 
im Turrahmen) , bei der die Tur 2 noch nicht vollstandig in 
die SchlielSposition 4 zugezogen ist, kann eine automat ische 
SchlieShilf e, insbesondere ServoschlieSung, aktiviert werden. 
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Hierzu ist die Steuervorrichtung 1 durch Schaltelemente er- 
ganzt, welche mit der Steuerelektronik bzw. dem Steuergerat 
62 zusammenwirken. In dem der Tur 2 zugeordnetem Schlossteil 
ist ein Schaltelement in Form eines Mikroschalters 64 ange- 
ordnet, der ebenfalls an die Steuermittel , insbesondere das 
Steuergerat 62 angeschlossen ist. Er registriert die obenge- 
nannte bestimmte Eingrif f sstellung . Von seinem Schaltzustand 
ist die Auslosung der Schliefihilfe zum endgultigen Zuziehen 
der Tiir 2 in den Tiirrahmen bzw. in das Schloss des Tiirrahmens 
abhangig. Der Schaltzustand eines Kontrollschalters 65, vor- 
zugsweise ein Turkontaktschalter , verandert sich, sobald die 
SchlieSposition 4 erreicht ist. Dabei wird die SchlieShilf e , 
insbesondere mittels des geanderten Schaltzustandes des Kon- 
trollschalters 65, deaktiviert. 

In einem Schritt 71 fragt das Steuergerat 62 den Schaltzu- 
stand Sm des Mikroschalters 64 ab. Beispielsweise sei ange- 
nommen, dass der Schaltzustand Sm = 0 bei geoffneter Tur 2 
ist und auf Sm = 1 umschaltet, wenn die Schlossteile in die 
vorgenannte bestimmte Eingrif f sstellung kommen. Die Abfrage- 
schritte 68 und 71 konnen zeitlich nacheinander oder parallel 
erfolgen. Wird der Schaltzustand Sm = 1 registriert, schaltet 
das Steuergerat 62 uber ein entsprechendes Steuersignal Sem 
den Elektromotor 3 5 ab (Schritt 72) und entkoppelt daraufhin 
uber ein entsprechendes an die Kupplung 3 6 gesendetes Steuer- 
signal Sku den Elektromotor 35 und die Getriebeeinheit 37 
voneinander (Schritt 73) . AuSerdem kann der Schaltzustand Sm 
= 1 dazu genutzt werden, die Hinderniserkennung bzw. den Ein- 
klemmschutz zu deaktivieren. Zudem wird bei registriertem 
Schaltzustand Sm = 1 automatisch die SchlieShilfe aktiviert 
(Schritt 74), urn die Tur 2 endgultig zuzuziehen. Der Kon- 
trollschalter 65 wird umgeschaltet , wenn die Tiir 2 endgultig 
zugezogen ist. Bei angenommenen Schaltzustand Sk = 0 vor dem 
endgultigen Zuziehen der Tur 2 erhalt der Kontrollschalter 65 
den Schaltzustand Sk = 1 bei endgultig zugezogener Tiir 2 
(Schritt 75) . Die Steuermittel bzw. das Steuergerat 62 re- 
gistrieren den neuen Schaltzustand Sk und konnen sich 
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und/oder gegebenenf alls weitere Steuermittel in einen Reset- 
Zustand zurucksetzen (Schritt 76) . 

Es sei erwahnt, dass die Anwendung des beschriebenen automa- 
tischen SchlieSvorganges und/oder der SchlieShilfe zum end- 
gxiltigen Zuziehen der Tur 2 nicht auf diese Tur 2 als 
SchlieSteil beschrankt ist . Vielmehr sind diese Bauteile und 
Verf ahrensablaufe auf alle Arten von SchlieSteilen - auch au- 
fierhalb des Fahrzeugsektors - anwendbar. Auch muS es sich bei 
den Steuermitteln und Schaltelementen nicht notwendigerweise 
um elektrische Bauteile; es konnen teilweise oder vollstandig 
auch optische Bauteile oder andere Technologien zum Schalten, 
Steuern, Aktivieren und Deaktivieren vorgesehen sein. 

Da in SchlieSposition der Tur 2 Elektromotor 3 5 und Getriebe- 
einheit 37 voneinander entkoppelt sind, kann die Tur 2 ohne 
unnotigen Kraftaufwand manuell geoffnet werden. 

Alternativ kann eine automatische elektrische Offnung der Tur 
2 aus der SchlieSposition 4 heraus durch Betatigung des Beta- 
tigungselements 63 erfolgen. Nach dieser Betatigung und einer 
Freigabe der Tur 2 durch entsprechendes Entriegeln des Tiir- 
schlosses kann prinzipiell der Schritt 67 und eine geeignete 
Auswertung und Verarbeitung der am Potentiometer 43 abgreif- 
baren Spannung erfolgen, bis eine definierte Of f nungsposition 
erreicht ist. In dieser Of f nungsposition kann dann automa- 
tisch Schritt 72 und Schritt 73 ausgelost werden. 

Es sei darauf verwiesen, dass die in den Zeichnungen darge- 
stellten Dimensionierungen einzelner Bauteile nicht notwendi- 
gerweise maSstabliche Darstellungen sind. 
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Patentans p ruche 



1. Kraf tf ahrzeug mit einer Vorrichtung (i) zur Steuerung der 
Verstellbewegung eines SchlieSteiles (2) mittels eines am 
SchlieSteil (2) fixierten Verstellantriebs (5) , 
dadurch gekennzeichnet, 

dass eine mit dem SchlieSteil (2) fest verbundene Trager- 
konsole (7) vorgesehen ist, an der ein Ubertragungsele- 
ment (11) gelagert ist, welches 

- relativ zur Tragerkonsole (7) beweglich ist, 

- mit einem Lagerbereich (13,15) an einem Karosseriebe- 
reich (16) beweglich gelagert ist und 

- mit einem dem Lagerbereich (13,15) abgewandten Kopp- 
lungsbereich (18) mit dem Verstellantrieb (5) zur Uber- 
tragung mechanischer Krafte gekoppelt ist. 

2. Kraf tf ahrzeug nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das Ubertragungselement (11) in unterschiedlichen 
Richtungen (12,80) relativ zur Tragerkonsole (7) beweg- 
lich ist. 

3. Kraf tf ahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, 
gekennzeichnet durch 

eine Bewegungsf iihrung zwischen Ubertragungselement (11) 
und Tragerkonsole (7) . 

4. Kraf tf ahrzeug nach Anspruch 3, 
dadurch gekennzeichnet, 
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dass das Ubertragungselement (11) und die Tragerkonsole 
(7) iiber eine Kulissenf uhrung miteinander beweglich ver- 
bunden sind. 

5. Kraf tf ahrzeug nach Anspruch 4, 
dadurch gekennzeichnet, 

- dass die Tragerkonsole (7) eine Fuhrungsbahn (19) auf- 
weist und 

- dass das Ubertragungselement (11) einen mit der Fuh- 
rungsbahn (19) korrespondierenden Fuhrungszapf en (2 0) 
tragt . 

6. Kraf tf ahrzeug nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der Lagerbereich (13 7 15) des Ube r t ragungse 1 ement s 
(11) an einem Drehlager (17) der Karosserie gelagert ist. 

7. Kraf tf ahrzeug nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass sie ein Seilzug-System (22,29) aufweist, das einer- 
seits mit dem Kopplungsbereich (18) des Ubertragungsele- 
ments (11) und andererseits mit dem Verstellantrieb (5) 
wirkverbunden ist . 

8. Kraf tf ahrzeug nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das Seilzug-System (22,25) mindestens eine Umlenk- 
rolle (21,23) fur mindestens ein Zugseil (22,25) enthalt. 

9. Kraf tf ahrzeug nach Anspruch 8, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass eine Umlenkrolle (21,23) am Kopplungsbereich (18) 
des Ubertragungselements (11) fixiert ist. 

10. Kraf tf ahrzeug nach Anspruch 8, 
dadurch gekennzeichnet, 
dass ein erstes Zugseil (22) 
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- mit einem ersten Seilende (29) an einem Fixierabschnitt 
(30) der Tragerkonsole (7) fixiert ist und 

- mit einem zweiten Seilende mit dem Verstellantrieb (5) 
wirkverbunden ist. 

11. Kraf tf ahrzeug nach Anspruch 10, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der Verstellantrieb (5) an eine Seiltrommel (34) ge- 
koppelt ist, mit der das zweite Seilende des ersten Zug- 
seiles (22) verbunden ist. 

12. Kraf tf ahrzeug nach einem der Anspruche 7-11, 
da durch gekennzeichnet, 

dass mindestens zwei Umlenkrollen. (21,23,24) vorgesehen 
sind, wobei 

- die erste Umlenkrolle (21) dem ersten Zugseil (22) zu- 
geordnet ist und eine zweite Umlenkrolle (23) einem zwei- 
ten Zugseil (25) zugeordnet ist, 

- die beiden Umlenkrollen (21,23) in einer Bewegungsrich- 
tung (12) des Ubertragungselements (11) voneinander 
beabstandet am Kopplungsbereich (18) des Ubertragungsele- 
ments (11) fixiert sind. 

13. Kraf tf ahrzeug nach Anspruch 12, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das zweite Zugseil (25) mit einem ersten Seilende 
(32) an einem Fixierabschnitt (33) der Tragerkonsole (7) 
fixiert ist und mit einem zweiten Seilende mit dem Ver- 
stellantrieb (5) wirkverbunden ist. 

14. Kraf tf ahrzeug nach den Anspriichen 10 und 13, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die beiden Fixierabschnitte (30,33) bezuglich einer 
gedachten, die beiden Umlenkrollen (21,23) voneinander 
trennenden Trennlinie (81) auf zwei gegenuberliegenden 
Seiten dieser Trennlinie (81) angeordnet sind. 
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15. Kraf tf ahrzeug nach einem der Anspruche 10 - 14, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die zweiten Seilenden der beiden Zugseile (22,25) 
mit der Seil trommel (34) der art verbunden sind, dass bei 
bewegter Seil trommel (34) entweder das erste Zugseil (22) 
aufgewickelt und das zweite Zugseil (25) abgewickelt wird 
oder umgekehrt . 

16. Kraf tf ahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der Verstellantrieb (5) einen Elektromotor (35) auf- 
weist, welcher uber eine Kupplung (36) mit einer Getrie- 
beeinheit (37) koppelbar und von der Getriebeeinheit (37) 
entkoppelbar ist. 

17. Kraf tf ahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass sie eine elektrische Schnittstelle (53) fur einen e- 
lektrischen Anschluss aufweist. 

18. Kraf tf ahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Steuervorrichtung (1) zumindest teilweise an das 
SchlieSteil (2) angebaut, insbesondere in das Schliefiteil 
(2) eingebaut, angeordnet ist. 

19. Kraf tf ahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das SchlieSteil als Kraf tf ahrzeugtur (2) ausgebildet 
ist . 

20. Kraf tf ahrzeug nach Anspruch 19, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Kraf tf ahrzeugtur (2) gegeniiber einer Vertikal- 
ebene in Richtung des Fahrzeuginnenraumes geneigt ange- 
ordnet ist. 
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21. Kraf tf ahrzeug nach Anspruch 16, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Kupplung (36) uber Steuermittel (62) zur Kopp- 
lung und Entkopplung ansteuerbar ist. 

22. Kraf tf ahrzeug nach Anspruch 21, 

dass die Ansteuerung derart erfolgt, dass der Elektromo- 
tor (35) und die Getriebeeinheit (37) bei unbewegtem 
SchlieSteil (2) und/oder bei deaktiviertem Elektromotor 
(35) entkoppelt sind. 

23. Kraf tf ahrzeug nach Anspruch 21, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Ansteuerung derart erfolgt, dass der Elektromo- 
tor (35) und die Getriebeeinheit (37) bei aktiviertem E- 
lektromotor (3 5) gekoppelt sind. 

24. Kraf tf ahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der Verstellantrieb (5) 

- uber ein Betatigungselement (63) aktivierbar ist und 

- derart ansteuerbar ist, dass er beim Verstellen des 
SchlieBteiles (2) aus der SchlieSposition (4) heraus de- 
aktiviert bleibt. 

25. Kraf tf ahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass Mittel (46) zum Arretieren des SchlieSteiles (2) in 
beliebigen Zwischenpositionen zwischen einer ersten und 
einer zweiten Extremposition aufweist. 

26. Kraf tf ahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass eine Hinderniserkennung vorgesehen ist, welche bei 
erkanntem Hindernis wahrend der Schliefi-Verstellbewegung 
den Verstellantrieb (5) mit einem Steuersignal (Sem) an- 
steuert zum Deaktivieren oder Reversieren des Verstellan- 
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triebs (5) . 

27. Kraft fahrzeug nach Anspruch 26, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass zur Hinderniserkennung eine von der Position des 
SchlieSteiles (2) abhangige physikalische GroSe (Up) aus- 
gewertet wird. 

28. Kraf tf ahrzeug nach Anspruch 27, 
dadurch gekennzeich.net , - 

dass ein veranderbarer ohmscher Widerstand (43) mit dem 
SchlieSteil (2) derart mechanisch verbunden ist, dass am 
Widerstand (4 3) eine posit ionsabhangige elektrische Span- 
nung (Up) abgreifbar ist. 

29. Kraf t fahrzeug nach Anspruch 26, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Auslosung des Steuersignals (Sem) abhangig ist 
von dem Vergleich zweier auf einanderf olgender Spannungs- 
werte (AU) mit einem Schwellwert (w) . 

30. Kraf t fahrzeug nach Anspruch 29, 

da durch gekennzeichnet, 
dass aus zwei auf einanderf olgenden Spannungswerten (AU) 
und einem vorgegebenem Zeitintervall (At) ein Quotient 
gebildet wird zum Vergleich mit dem Schwellwert (w) . 
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